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Lo sport e l'informatica vanno sempre più d’accordo. C’è chi sostiene che presto i 
futuri campioni del motore verranno scoperti attraverso le prove di simulazione 
con i computer che metteranno in luce le loro doti senza sottoporli a gravi rischi. 
In tal modo i futuri campioni potranno farsi le ossa sui simulatori senza rischiare 
di rompersele su macchine troppo potenti per la loro esperienza. 

Ma la pratica sportiva non serve solo ai piloti. Conoscerne gli elementi può essere 
piacevole per tutti, senza contare che un minimo di pratica può, tante volte, 
aiutare a superare una situazione di guida un po critica. 

In questo numero di Floppy 64 offriamo ai nostri lettori informazioni sul 
motociclismo, le teorie e la guida sportiva da mettere in pratica con un simulatore 
su video. 

Così potrete provare l’esperienza e il brivido del GRAND PRIX MOTOCICLISTICO. 
Occhio alle curve e buon divertimento. 


Se vuoi conservare il disco con il 
suo manuale, incolla qui con un 


bi-adesivo il retro della bustina. 
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GRAND PRIX 


Il videogioco che vi presentiamo in questo 
numero si ispira alle corse motociclistiche, 
in particolare alle corse fuoristrada, cioè 
quelle competizioni che si svolgono al di fuo- 
ri dei circuiti tradizionali. 
In fondo le competizioni motociclistiche so- 
no nate sulle strade comuni e, come leggere- 
te più avanti nella storia di questo sport, le 
prime gare sono state delle vere e proprie av- 
venture, condotte da pionieri senza paura e 
fors'anche molto più spericolati dei piloti 
odierni, malgrado le velocità ridotte che veni- 
vano raggiunte dalle moto di quell’epoca. 
Infatti se si pensa che in quel periodo la gen- 
te era abituata a viaggiare a piedi, tutt'al più 
a cavallo o in carrozza, comed credete che 
venissero giudicati quei matti che ai 50 
all’ora (si avete proprio letto 50 all’ora) si de- 
streggiavano a cavalcioni di una pesante bi- 
cicletta con un motore di propulsione. 
Certo erano considerati delle persone come 
minimo bizzarre, alla stregua di quei tali che, 
solitamente in America, si danno agli hobby 
e ai passatempi più stravaganti, come lo sci 
estremo, i deltaplani a pedale e tante altre 
diavolerie che di tanto in tanto si vedono in 
televisione. 
Per tornare al nostro argomento principale si 
sa che in Italia gli sport motoristici sono tra i 
. più amati dal pubblico e fra questi spiccano 
in particolar modo la Formula 1 e il motocicli- 
smo. i 
Ma vediamo un poco quali sono le differenze 
tra questi due sport così simili ma, allo stes- 
| so tempo, distanti, se è vero, come è vero, 
| che automobile e motocicletta sono due 
mezzi di trasporto abbastanza diversi se si 
| considera la maniera in cui debbono essere 
guidati. 
Nella Formula 1, oltre alle necessarie doti di 





coraggio, tempismo e padronanza del mezzo, 
il pilota deve poter anche essere un calcola- 
tore vivente, deve considerare l’eventualità 
del sorpasso, di un cambio di pneumatici, di 
una corsa in testa o di una corsa nelle posi- 
zioni di rincalzo aspettando il momento buo- 
no per l’attacco; il motociclismo invece, se 
vogliamo, è uno sport un po’ più... garibaldi- 
no, si assiste a gare all’arma bianca, dove i 
sorpassi si susseguono nel giro di pochi chi- 
lometri e dove le traiettorie per affrontare le 
curve non sono così predeterminate come 
nell’autimobilismo ed esaltano perciò le qua- 
lità del pilota. 

II motociclismo risulta così senz'altro più 
spettacolare e vario, non si assiste ad una 
gara senza colpi di scena e lo spettatore ri- 
mane incollato davanti al televisore in trepi- 
da attesa di un evento clamoroso. 

Ciò, purtroppo, non si può sempre dire 
dell’automobilismo, dove i gran premi posso- 
no certamente essere molto belli e spettaco- 
lari, ma dove a volte (a dire il vero per inade- 
guatezza del circuito che non permette facili 
sorpassi, piuttosto che per scarse capacità 
dei piloti) si assiste a gare prive di ogni emo- 
zione e la competizione si trascina lentamen- 
te dall’inizio alla fine con un pilota in testa al 
gruppo ed irraggiungibile dagli inseguitori; 
se poi si aggiunge che spesso in tali casi il 
regista della trasmissione si intestardisce in 
inquadrature del battistrada senza dar spa- 
zio ai possibili duelli tra le autovetture che 
concorrono per i posti di rincalzo, c’è da ras- 
segnarsi a trascorrere due ore di noia dove 
l’unica vera emozione è costituita dalla par- 
tenza, fase in cui può davvero succedere di 
tutto. 

Invece il motociclismo è una cosa diversa e i 
colpi di scena non attendono a verificarsi, si 
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deve poi dare atto ai piloti che sono dei veri 
fantasisti della velocità, atleti che, oltre a 
svolgere la loro attività con scrupolosità pro- 
fessionale, amano realmente i motori e le al- 
te velocità, altrimenti non si spiegherebbe 
perché dopo le innumerevoli cadute e conse- 
guenti fratture di arti a cui vanno incontro, 
continuano a gareggiare senza un minimo di 
paura. 

| rischi di questo sport sono infatti molto alti 
se si pensa che, a differenza dell’automobili- 
smo, qui non ci sono abitacoli super robusti 
che proteggono il pilota negli incidenti e, 
molte volte, il centauro viene scagliato senza 
pietà contro il guard rail. 

Peraltro questo strumento è stato abolito per 
i circuiti adatti al motociclismo, perché co- 
stituiva un vero e proprio pericolo per i cen- 
tauri; quindi i circuiti odierni si distinguono 
tra: circuiti adatti alla Formula 1, circuiti 
adatti al motociclismo e circuiti universali, 
nei quali è possibile svolgere qualsiasi tipo 
di competizione. 

Certo guardando alla storia di questo sport si 
può di sicuro affermare “vietato commettere 
errori” perché, è proprio il caso di dirlo, ne va 
della vita. 

| rischi sono però ripagati, perché per i piloti 
che, oltre a non sbagliare, si rivelano anche i 
più veloci sono tributi ed allori (per non parla- 
re dei guadagni elevatissimi). 

Chi non vorrebbe quindi essere un campione 
come Mamola o Roberts o l’italiano Bianchi? 
Forse nessuno di noi ha le doti necessarie 
per eguagliare questi grandissimi campioni, 
ma, almeno con il Commodorte 64, possiamo 
tentare di immedesimarci e di ripetere le loro 
imprese senza però rischiare di romperci 
l’osso del collo. 

E scusate se è poco. 


STORIA DEL MOTOCICLISMO 


La definizione della data di origine della pri- 
ma motocicletta è, così come il nome dell’in- 
ventore, un problema ancora aperto, sono 
molti i paesi e che ne rivendicano la paterni- 
tà, ma non è stato ancora deciso chi debba 
aver ragione, né penso lo si deciderà mai. 

Certo è che il 4 Febbraio 1879 all’ufficio bre- 
vetti di Torino si presentò l’ingegnere Giu- 
seppe Murnigotti con un plico contenente la 
descrizione di un velocipide a motore desti- 
nato a “... usare la forza dei gas esplodenti, 
sostituendo cioè la forza di un motore a gas 


infiammabile ai movimenti del  veloci- 
pedista”. 

Si trattava in pratica di una bicicletta dal te- 
laio robusto alla quale era stato fissato un 
piccolo motore che, con una catena collega- 
ta alla ruota posteriore, ne permetteva il mo- 
vimento, Il perché della scoperta si può far ri- 
salire al fatto che le automobili erano ben 
presenti sulle strade e suscitavano l’invidia 
dei passanti, ma non erano abbordabili come 
prezzo e rimanevano perciò un sogno proibi- 
to. 

Si cercava perciò un mezzo più economico 
che potesse in qualche modo assomigliare 
ad una automobile, costituisse un mezzo di 
trasporto e facesse risparmiare fatica. 

La necessaria pubblicità per diffondere il 
mezzo tra il pubblico veniva dalle prime cor- 
se che si organizzarono agli inizi del secolo, 
del resto questa forma pubblicitaria è quella 
che più ha resistito in questo campo da allo- 
ra fino ai giorni nostri. 

La prima gara in assoluto ad essere organiz- 
zata fu una competizione alla quale parteci- 
pavano sia le automobili che le motociclette 
e che ebbe luogo nel 1904 a Parigi nel parco 
dei Principi (allora non c’era una grossa diffe- 
renza tra la velocità di una vettura e quella di 
una motocicletta alle gare quindi potevano 
partecipare entrambe contemporaneamente). 
Ora le gare sono per lo più riservate solo alle 
automobili o solo alle motociclette, fa ecce- 
zione la Parigi-Dakar, la fantastica gara aper- 
ta a tutti i motoveicoli che porta i concorrenti 
a percorrere chilometri e chilometri di strada 
attraverso l’Europa e i deserti africani sino 
alla città di Dakar, la capitale del Senegal, 
sull’Oceano Atlantico. 

Osservate in tabella 1 il tragitto della Parigi. 
Dakar. 

II motociclismo di allora era naturalmente 
molto diverso da quello attuale ed aveva uno 
spiccato stampo pionieristico, si consideri 
per esempio la gara disputata nel 1911 a Mi- 
lano, nella pista del trotter: ad essa parteci- 
parono 21 piloti, tra i quali il futuro costrutto- 
re Giuseppe Gilera, e fu un vero susseguirsi 
di colpi di scena. Lanfranchi cadde e rovinò a 
tal punto il manubrio da non poter continuare 
la corsa, Bellorini e Merlo rimasti senza olio 
e benzina dovettero proseguire la gara peda- 
lando!! 

Alla fine fu proprio Merlo a vincere alla fanta- 
smagorica velocità di 64,205 Km/h, un record 
per quei tempi se si pensa che parte della ga- 
ra era stata effettuata a forza di pedalate. 
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Contemporaneamente la nostra industria 
motociclistica cresceva e migliorava, produ- 
cendo motori sempre più perfezionati. Sem- 
pre nello stesso anno fu indetta la prima gara 
su strada (aperta al traffico!!! Pensate a 
quello che accadrebbe. oggi in condizioni 
analoghe): in palio era il trofeo offerto dalla 
regina Margherita, a patto che nell’attraver- 
samento dei centri abitati i concorrenti usas- 
sero una certa prudenza nell’evitare di inve- 
stire gli stupefatti passanti. 

In queste gare poteva succedere che i con- 
correnti non giungessero a destinazione per- 
ché sbagliavano strada: emblematico il caso 
del solito Merlo che una volta potè conclude- 
re vittoriosamente una corsa grazie anche 
all’aiuto di un pastore che gli andicò il giusto 
percorso per raggiungere Caserta. 

Nel 1914 ebbe inizio il primo Giro d’Italia mo- 
tociclistico, diviso in 5 tappe: su 52 concor- 
renti al via solamente 19 portarono a termine 
la competizione; va ricordato però che la ga- 
ra fu molestata da dei sabotatori che cospar- 
sero la strada di chiodi ed impedirono ad al- 
cuni partecipanti di proseguire. 

Gli eroi di quei tempi erano i Ruggeri, i Nuvo- 
lari, i Ghersi, i Varsi, i Nazzaro che con la loro 
passione e il loro coraggio ponevano le basi 
per lo sviluppo di questo sport e per l'ascesa 
dell’industria motociclistica nazionale. 

Per assistere al primo vero gran premio mo- 
tociclistico (così come almeno lo intendiamo 
noi) si deve aspettare l’ultimo dopo guerra e, 
più precisamente, il 1949. 

I campionati mondiali di moticlismo si sono 
sempre svolti su circuiti ad essi preposti, al- 
cuni di essi sono stati contemporaneamente 
usati per gare automobilistiche e, perciò, mal 
si adattavano alle gare in motocicletta, si ri- 
cordi la violenta protesta (culminata in uno 
sciopero dei piloti) avvenuta nel 1974 per la 
scarsa sicurezza del tracciato del Nurbur- 
gring, il quale era costeggiato per tutta la 
sua lunghezza da un guard rail non protetto 
da balle di paglia. 

Si vedano nella tabella i disegni di alcuni tra i 
più famosi circuiti motociclistici. 

Durante tutti questi anni migliaia sono state 
le gare durante le quali i piloti si sono dati 
battaglia per conquistare il titolo iridato, 
inoltre la potenza delle macchine si è talmen- 
te elevata da provare i piloti sino al limite del- 
le loro capacità fisiche e sfidandone il corag- 
gio. 

II Mondiale si correva su 5 specialità: la clas- 
se 125 cc, la classe 200 cc, la classe 350 cc, 


la classe 500 cc e la classe sidecar. 

Gli italiani hanno sempre ben figurato nelle 
gare del mondiale e, spesso e volentieri, si 
sono classificati in posizioni di vertice; ciò è 
principalmente dovuto alle caratteristiche di 
coraggio e amor di competitività che gli ita- 
liani hanno nel sangue oltre che, naturalmen- 
te, al livello eccelso che le nostre case co- 
struttrici hanno sempre raggiunto (almeno fi- 
no a quando i grossi colossi giapponesi non 
sono entrati in gioco nelle grandi cilindrate). 
Campioni quali Pagani, Ruffo, Ubbiali, Ma- 
setti insieme alle case Guzzi, MV Agusta, Be- 
nelli e Gilera hanno dato lustro all’Italia vin- 
cendo tantissimi titoli nei primi dieci anni di 
competizioni mondiali. 

Per quanto riguarda i piloti stranieri invece, 
negli stessi anni, hanno primeggiato gli in- 
glesi Geoffrey Duke, Fergus Anderson, John 
Surtees, Cecil Sandford e il tedesco Werner 
Haas alla guida delle NSU, delle BMW e delle 
Norton. 

In questi anni si assisteva ad un gran numero 
di esperimenti sulle motociclette presentate 
alle gare: uno tra i più appariscenti è stato 
quello di “ricoprire” il telaio della moto 
creando così una carenatura che permettes- 
se al pilota di guidare un mezzo più aerodina- 
mico. 

Questa trovata ha subito notevoli modifiche 
ma si è rivelata, nella sostanza, molto buona, 
se si pensa che, tuttora, le motociclette da 
competizione, ricorrono allo stesso tipo di 
copertura sperimentato in quegli anni. 
Anche la potenza veniva sempre di più accre- 
sciuta e, di conseguenza, aumentava costan- 
temente anche la velocità che veniva rag- 
giunta durante le gare. 

Negli anni 50-60 la ricerca si potenziava mag- 
giormente perché le case ormai avevano tro- 
vato nelle corse un potente veicolo pubblici- 
tario e perché la motocicletta, adesso pro- 
dotta in serie, era diventato un bene sempre 
di più abbordabile anche dal pubblico meno 
abbiente. 

Questo periodo ha visto la nascita di nuovi 
campioni e nuove case motociclistiche giap- 
ponesi: la Honda, la Yamaha, la Kawasaki e 
la Suzuki. 

Queste nuove case hanno a lungo andare 
preso il sopravvento ed hanno indotto l’indu- 
stria inglese (in grande crisi) ad abbandonare 
le corse. 

Durante questo primo periodo i piloti inglesi 
ed italiani sono ugualmente riusciti a primeg- 
giare e ad aggiudicarsi la maggior parte dei 
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titoli in palio, ma nel decennio 70-80, anche i 
piloti inglesi hanno via via passato le conse- 
gne, vittime anche loro della scarsa risposta 
data dall’industria del loro paese all’ondata 
nipponica. 

| campioni di questo periodo sono stati Mike 
Hailwood, Phil Read (Inghilterra), Jim Red- 
man, Gary Hocking (Rhodesia: ora che que- 
sta nazione africana ha raggiunto l’indipen- 
denza dal governo dei bianchi, ha cambiato 
nome e si chiama Zimbabwe), Luigi Taveri e 
Giacomo Agostini (Italia). 

Quest'ultimo è stato forse il più grosso cam- 
pione che l’Italia abbia mai avuto in questo 
sport, plurivincitore iridato con la MV Agusta 
e protagonista di innumerevoli duelli con gli 
altri assi del motociclismo mondiale, Giaco- 
mo Agostini è stato il moticiclista più amato 
sia in Italia che all’estero, dove vantava un 
considerevole numero di fans. 

Nel 1974 Agostini passò alla Yamaha e la MV 
Agusta perse sempre di più prestigio sino ad 
abbandonare definitivamente le corse. 
Anche gli spagnoli hanno avuto in Angel Nie- 
to un grosso campione che ha spadroneggia- 
to nelle piccole cilindrate a cavallo della sua 
Derbi. 

Purtroppo con l’andare del tempo e il poten- 
ziamento dei motori si è anche avuto un note- 
vole aumento degli incidenti mortali. 


Tabella i: 





Lunga è la serie di lutti che costella la storia 
del motociclismo ad incominciare da quella 
di Bergamonti, avvenuta il 4 Aprile 1974 a 
Riccione su un circuito cittadino che sem- 
brava una piscina da quanto era pieno di poz- 
zanghere d’acqua, e per finire con quello tra- 
gico di Monza del 20 Maggio 1974 in cui per- 
sero la vita, in un incidente che coinvolse ot- 
to piloti, il riminese Renzo Pasolini e il fanta- 
stico finlandese Jarno Saarinen, più volte 
protagonisti di mitiche sfide con Giacomo 
Agostini e Phil Read. 

Ma sarebbe ingiusto soffermarsi troppo sulle 
disgrazie che hanno coinvolto questi indi- 
menticabili campioni e tralasciare tutti gli al- 
tri centauri, magari meno famosi, che sono 
ugualmente periti sulla pista di gara. 

Il ripetersi di disastrosi incidenti indusse gli 
organizzatori ad abolire i circuiti cittadini 
dalle gare per motociclette e questo indi- 
spettì non poco gli appassionati che videro 
cancellati gli appuntamenti di Rimini, Riccio- 
ne, Cesenatico e via dicendo, dove la gente 
assiepata lungo la strada aveva da sempre 
potuto ammirare i propri beniamini. 


L'ultima generazione di campioni delle due 
ruote è quella dei Ceccotto, dei Mamola, dei 
Roberts, degli Spencer, dei Lucchinelli e de- 
gli Uncini. 





IL TRAGITTO DELLA PARIGI-DAKAR 











Tra le marche ha spesso prevalso la giappo- 
nese Yamaha sulle altre giapponesi Suzuki e 
Honda e sull’inglese Harley-Davidson nelle 


Anno 
LIDI 


Ti 


EI 
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Classe 





SO 


Sidecarse 


Te 
ZO 
SEO) 
OO 
Sidecarse 
de25; 
290 
ZOO 
500 


Gi 


ESSE 
iI 





Sidecara 


dea 


ZO 
30 
So 


Sidecars 





I TEMPI D’ORO DEI MOTOMONDIALI 


Vincitore 


Mello Faqani 
Bruno Fuf-fo 
ddie Frith 
Lie Graham 
Qliver/dekimaon 






Bruno Ruffo 
Dario Ambrosini 
Bob Foster 
Umberto Masetti 
Qliver/Dobelli 


Carlo Ubbiali 
Bruno Fuffo 

Geoffrey Duke 
Geoffrey Duke 
Oliver/Dobelli 


Cecil Sandfarcd 
Enrico Lorenzetti 
Geoffrey Duke 

Umberto Masetti 







DIEM 
Fic { Duce: 


Moll fem 












Carlo Ubi 
CRE 
Bill Lomas: 
Gecoffrev Duke: 


Faust /Remmert 








Carlo Ubbiali 
Carelo Ubbiali 
bid samnas 
John Surtaesess 
Moll Cron 





Nazionalità’ 






Lia 

Inghilterra 
Inqbhilterra 
TImqghilterra 


Ttalia 
Ttalia 
Inghilterra 
Ttalia 
Inghilterra 


Italia 
Ttalia 
Inghilterra 
Imghilterra 
Inqhilterra 


Inghilterra 
Ttalia 
Inghilterra 
Ttalia 
Tnohiltbtearra 


Germania 






FSuatria 
Germani a 
Inghilterra 
Tmobi lt 
Germania 





Pura 


Tbrallia 
Germani a 
Imobhilterra 
Inghilterra 
Germania 


Ttalia 
Trtalia 
Inghilterra 
Inghilterra 
Germania 


grosse cilindrate, mentre nelle piccole cilin- 
drate è stata l’italiana Morbiducci a vincere il 
maggior numero di titoli iridati. 


Hoteo 


Mamdial 
Foto Gurzi 
Velocette 
Pra da Ea 
Morton 


Momdi al 
Bemaelli 
Velocette 
Gilera 
Morton 


Mondial 
Moto Guzzi 
Norton 
Norton 
Norton 


MV Agusta 
Moto Guzzi 
Norton: 
Gilera 


Rimet 





Mi, 
Moto =buzga 
Gilera 
Morton 


RSS 
Nesi 
Moto Guzzi 
Gilera 


RoMEa 


MY Agusata 
MS. 
Moto Burri 
Gilera 
B.M. 


MY Aguata 
MV Agusta 
Moto Guzzi 
MV Agquata 
B.M. Wi. 
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Classe 


Vincitore 


Nazionalita”® 


Hoteo 
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LI 


1958 


FAC) 


1960 


LIES 


IRAN 


1963 


1964 


L25 


IO 


al 








Sidecare 





Sidoecarte 


mam 
Aa 


AZIO 
DIO 
00 


Sidecarse 


125 


250 
AGO 


SNO 


Sidecars 


GO 
Capa fi ese 
pa | 
250 
GO 
500 
Sidecars 


1%) 
Teen 


arO) 


alt 
ZIO 
SODO 


Gidecars 


50 

125 

250) 

A50 

500 
Sidecars 





Tarquinio Frovini 
Cecil Sandford 
Eeith Campbell 
Libero kLiberati 


Hi lebrand /Greumaal od 


Carle Ubbiali 
Tarquinio Provini 
dehn Surtess 
deh 
Schmeli de 


mm 
cm) 






Carlo Ubbiali 
Carlo Ubbiali 
dJmhm 
Jehn Surtees 

Schneider Strauss 








Carlo Ubbiali 
Cacho Ubbiali 
John Surtees 
Jehmno Surtees 
FathzZWolaemuth 





Tom Phillisa 
Mike Hailuood 
Gary Hocking 
Gary Hockima 
Deubel /Horner 


Ernst Degner 
Luigi Taveri 
Jim Redman 
dim Redman 
Mike Hailuwmocd 
Deubel /Harner 


Hugh Anderson 
Hugh Anderson 
dim Redman 
Jim Fedman 
Mike Hailuood 
Deubel /Hbrner 


Hugh Anderson 
Luigi Taveri 
Fhil Read 

dim Redman 
Mike Hailwood 
Deubel /Hborner 


Ttalia 
Inghilterra 
Australia 
Ttalia 
Germania 


Ttali 
Ttali 
Inqhilterra 
Inghilterra 
Germania 











Inghilterra 
Inghilterra 
Germania 


Ttalia 
Ttalia 
Inghilterra 
Inghilterra 
Germania 


Australia 
Inghilterra 
Fhodesia 
Rhodesia 
Germania 


Germania 
Svizzera 
Rhodesia 
Rhodesia 
Inghilterra 
Germania 


Mumva Zelanda 
Nuova Zelanda 
Fhodesia 
Fhodesia 
Inghilterra 
Germania 


Muova Zelanda 
Svizzera 
Inghilterra 
Rhodesia 
Inghilterra 
Germania 


Mondial 
Fiondi al 
Moto Gurxzi 
Gilera 
BM. 


MY Aquata 
MY Aquata 
MV Aqueta 
MY Agusta 
B.M. Wa 


MY Aquata 
MY Agusta 
MY Aquseta 
MU Agusta 
B.M. Wa 


MY Agusta 
MY Agqguata 
MV Aquseta 
MV Aqueta 
B.,M.W. 


Honda 
Honda 
MV Agusta 
MV Agusta 
BE.M.U, 


Suzuki 
Honda 
Honda 
Honda 
MV Agusta 
B.M.W,. 


Suzuki 
Suzuki 
Honda 
Honda 
MV Aqguata 


Bam. W. 


. Suzuki 


Honda 
Yamaha 
Honda 
MV Agusta 
EB,M.W. 
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Anno Classe Vincitore Nazionalita* Moto 
1985 
i SO Ralph Bryans Irlanda Honda 
125 Hugh Anderson Muova Zelanda Suzuki 
2350 Fhil Read Inghilterra Yamaha 
390 Jim Redman Rhodesia Honda 
S00 1 Mike Hailwood Inghilterra MV Agusta 
Sidecars Scheideger/Robinson Svizzera B.M.W,. 
1966 3 
SO Hans Anscheidt Germania Suzuki 
125 Luigi Taveri Svizzera Honda 
250 Mike Hailwood Inghilterra Honda 
ZIO Mike Hailwood Inghilterra Honda 
S00 Giacomo Aqmstini Italia MV Agusta 
Sidecars Scheideger/Robinson Svizzera B.M.W. 
1967 
SO Hans Anscheidt Germania Suzuki 
125 Bill Ivy inghilterra Yamaha 
290 Mike Hailwood Inghilterra Honda 
Z090 Mike Hailwoocd Inghilterra Honda 
300 Giacomo Agostini Italia MV Agusta 
Sidecars Enders/Engelhardt Germania BE.M.W. 
1968 
30 Hans Anscheidt Germania Suzuki 
125 Fhil Read Inghilterra Yamaha 
ZIO Fhil Read Inghilterra Yamaha 
350 Giacomo Agostini Italia MV Agusta 
500 Giacomo Agostini Italia MV Agusta 
Sidecars Fath/Kalauch Germania URaASE 
1969 ì 
SO Angel Nieto Spagna Derbi 
125 Dave Simmonds Inghilterra Kawasaki 
250 Kelvin Carruthers Australia Benelli 
390 Giacomo Agostini Italia MV Agusta 
500 Giacomo Agostini Italia MV Agusta 
Sidecars Enders/Engelhardt Germania B.M.W. 
1970 
e) Angel Nieto . Spagna Derbi 
125 Dieter Braun Germania Suzuki 
250 Rodney Gould Inghilterra Yamaha 
390 Giacomo Agostini Italia MV Agusta 
300 Giacomo Agostini Italia MV Agusta 
Sidecars Enders/Engelhardt Germania B.M.W. 
1971 
SO Jean De Vries Qlanda Ereidler 
125 Angel Nieto Spagna Derbi 
ZIO Phil Read Inghilterra Yamaha 
350 Giacomo Agostini Italia MV Agusta 
300 Giacomo Agostini Italia MV Agusta 


Sidecars 


Owesle/KEremer 


Germania 


Munch 

















Anno Classe 


so 
125 


alal 
250 
350 
SO 


Gidecars 


SO 
Do 
Z50 
350 
1. 500. 
Sidecars 


SO 

125 
LIO 
390 
S00 


Sidecars 


SO 

Teo 
2I0 
30 
500 


Sidecarse 
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Vincitore 


Angel Nieto 

Angel Nieto 
Jarno Saarinen 
Giacomo Agostini 
Giacomo Agostini 
Enders/Engelhardt 


Jean De Vries 
Eent Anderson 
Dieter Braun 
Giacomo Agostini 
Fhil Read 
Enders/Engelhardt 


Henk Van Kkessel 
Eent Anderson 
Walter Villa 
Giacomo Agostini 
Fhil Read 


Enders/Engelhardt 


Angel Nieto 
Faolo Fileri 
Walter Villa 
Johnny Caccotto 
Giacomo Agostini 
Steinhausen/Huber 





Nazionalita® Moto 
Spagna Derbi 
Spagna Derbi 
Finlandia Yamaha 
Italia MV Agusta 
Italia MV Agusta 
Germania E.M.W. 


Qlanda Ereidler 
Svezia Yamaha 
Germania Yamaha 
Italia MV Agusta 
Inghilterra MV Agusta 
Germania B.M.W. 
Qlanda Ereidler 
Svezia. Yamaha 
Italia Harley=-Dav. 
Italia Yamaha 
Inghilterra MV Agusta 
Germania Bada 


Spagna Ereidler 
Ttalia Morbidelli 
Italia Harley-Dav. 
Venezuela Yamaha 
Italia Yamaha 
Germania Ebònig 
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In totale si può stilare una classifica secondo la nazione dei piloti: 


Inghilterra 46 titoli; 
Italia 38 titoli; 
Germania 30 titoli; 
Rhodesia 8 titoli; 
Spagna 6 titoli; 





I circuiti 





es 


Hedemora (Svezia)\, Ù 
LI 


Il tracciato e' lungo 7,265 km 


e si snoda lungo una lussu— Si : 
reggiante foresta svedese a 200" 


km da Stoccolma. 


Spesso e' stato definito come un 


circuito troppo pericoloso 


Svizzera 5 titoli; 


Nuova Zelanda 4 titoli; 


Australia 3 titoli; 
Olanda 3 titoli; 
Svezia 2 titoli; 


_ db 
e \ 
bo DI 


E 
ta 


Austria 1 titolo; 
Irlanda 1 titolo; 
Finlandia 1 titolo; 
Venezuela 1 titolo. 


Jarama {Spagna} 
Dista 26km da Madridede' 
entrato nel panorama del 
rootocicliamo mondiale 
dopo l' altro circuito 















spagnolo di [fa 
Miontjuich eni sé 
veto i EIA, 

Ca I Saf 

É 'itura [SS ORET RIO 
ipo” 

< di; 

iii 
e'lungo 3,432 km ed ospita anche gran Premi 


automobilistici 


desi, 





Tampere (Finlandia). 
Il circuito di Pyynikki, vicino 
alla citta' diTampere e' . {i 
diventato sede di prove 
mondiali da quando e' È 
stato abolito il Gran Pre—È 
mio di Svezia perl'insi— È 
curezza dei circuiti sve— | 


li circuito misura 3,530 km 


Hockenheim (RFG) 





‘unalocalita' a circa 
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i Imola (Italia) 


Il circuito e' definito - 

come uno dei 

migliori dai 

piu' famosi 

campioni e mi- 

sura 2712 m 

E' situato sotto la collina del 
Santerno presso Imola in 
Emilia-Romagna 








RE OI 


Pa nai, 


Hockenheim si 
trova tra le 4 citta’ 
tedesche di 
Mannheim, 
Heidelberg, 
Wiesloch e 
Ludwigshafen, 
IMisura &,765 km 













Albi (Francia) 


Questo circuito e' situato 
«  Înuna calma zona forestale 
“A Micino all'omonima cittadina 
francese, 
I circuito che riisura 8,901 km 
“=, hasistola morte del pilota 
italiano Dario &mbrosini 





Salzburgring 
(Austria) 


Con questo circuito 
l'Austria entro' nel 
1971, nel grande 
giro delle prove 
iridate di moto — 
ciclismo. 

Il tracciato si sviluppa 
per 4238 metriede' 
malto veloce 


Anderstorp {Svezia} 


Questo tracciato sve — 
dese e' situato in 


180 Km da 
Goteborg. 

Il rettilineo piu' lunge 
e' di 800 metri e 
tutta il circuito si 
sviluppa per 4018 m 
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IL MOTORE 


Mi pare giusto darvi qualche informazione 
sul motore, l'organo di un veicolo che trasfor- 
ma l’energia chimica del carburante in ener- 
gia cinetica, cioè in movimento. 

Non tutti infatti conoscono a fondo il motore 
e la meccanica del suo funzionamento. Con 
questa sezione si vuole riempire tale lacuna 
ed aiutare i lettori a capire come e perché i 
veicoli a motore si muovono. 

Il motore a scoppio è l'elemento di un veicolo 
che genera forza motrice che viene trasmes- 
sa alle ruote e provoca così la propulsione. 
Negli autoveicoli il motore può essere posi- 
zionato nella parte posteriore o nella parte 
anteriore: nel primo caso, poiché le macchi- 
ne sono in genere mosse dalle ruote poste- 
riori (trazione posteriore), questo sistema 
comporta certi vantaggi, perché permette di 
conglobare gli organi della trasmissione e il 
motore in un solo gruppo. 

Altre automobili si servono della trazione an- 
teriore ed allora il discorso si inverte. 

Nelle motociclette il motore è posto sotto il 
serbatoio in una posizione intermedia tra le 
due ruote, ma lo schema di funzionamento 
non differisce da quello del motore degli au- 
toveicoli, perciò quanto verrà detto in segui. 
to ha una validità del tutto generale. 

La forza motrice viene poi trasmessa alla 
ruota posteriore attraverso una catena ad in- 
granaggi del tutto simile a quella delle bici- 
clette: tale catena provoca il movimento rota- 
torio di una rondella dentellata fissata alla 
ruota che è così costretta a girare e a muove- 
re il motociclo. 

La catena di distribuzione viene fatta ruotare 
dall'esplosione e dalla pressione di gas for- 
temente riscaldati all’interno dei cilindri. 

| cilindri sono fatti di acciaio e costituiscono 
il cuore di un motore a scoppio, è lì che av- 
vengono le combustioni del carburante e che 
si generano le forze che permettono al veico- 
lo di muoversi. 

In un motore a scoppio vi sono uno o più ci- 
lindri aperti in basso ma chiusi in alto da una 
testata che comprende le camere di scoppio 
(vedere figura 1). 

All’interno di ogni cilindro si muove vertical- 
mente un pistone: il pistone deve strisciare 
leggermente sulle pareti del cilindro perché 
deve assicurarne la tenuta, deve cioè evitare 
che i gas contenuti nella parte inferiore del 
cilindro passino nella parte superiore quan- 
do avviene lo scoppio. 


Il cilindro e il pistone 






valvola di Valvola di 
i i scarico 
irazione } “ne 
"ali scoppio 
"a 
“Candela 
x % 
Pistone Se 
elastiche 
Biella —. 
Gilindro 
Cennessione 
albero motore : Fig. 1 


Per tale ragione il pistone ha un diametro leg- 
germente inferiore a quello del cilindro, ed è 
avvolto in speciali anelli elastici chiamati fa- 
sce elastiche, sono proprio loro ad assicura- 
re la tenuta e a strusciare contro le pareti del 
cilindro. 

I pistoni sono poi collegati all’albero motore 
attraverso un’asta chiamata biella. 

L’albero motore viene fatto roteare dalla cor- 
sa verticale dei pistoni all’interno del cilin- 
dro, e trasmette tale movimento rotatorio al- 
la catena che collega motore e ruota. 

Nel suo movimento il pistone può compiere 
un ciclo di quattro o due fasi: nel primo caso 
si parlerà di motore a scoppio a quattro tem- 
pi (usato principalmente nelle automobili e 
nei motocicli), nel secondo caso si parlerà in- 
vece di motore a scoppio a due tempi (usato 
nei ciclomotori). 

Descriviamo prima di tutto il motore a quat- 
tro tempi. 


1? Fase: Aspirazione 

Il pistone, scendendo fino al punto più basso 
del cilindro (chiamato anche punto morto in- 
feriore), aspira il gas combustibile all’interno 
del cilindro. 1 

Il gas combustibile è in realtà una miscela di 
aria e benzina che è stata precedentemente 
preparata da un altro organo del motore chia- 





dd 











MOTO GRAND PRIX 





mato carburatore, ed entra nel cilindro attra- 
verso delle feritoie che collegano carburato- 
re e cilindro e che sono governate da delle 
valvole chiamate valvole di aspirazione (una 
per ogni cilindro). 

Esistono poi anche altre valvole (una per ci- 
lindro), dette di scarico, il cui uso sarà chiari- 
to in seguito. A questo punto queste valvole 
rimangono chiuse. 

Vedere figura 2. 


Valvola di Valrola di 
aspirazione scarico 
aperta chiusa 





Fig. 2 


La fase di aspirazione 


2? Fase: Compressione 

La valvola di aspirazione viene chiusa e il pi- 
stone incomincia a salire lungo il cilindro fi- 
no a raggiungere il punto morto superiore, la 
miscela di carburante viene così compressa 
all’interno del cilindro ed è pronta per essere 
fatta esplodere. 

Vedere figura 3. 


3? Fase: Scoppio 

In cima ad ogni cilindro trova posto una can- 
dela, il cui compito è quello di produrre la 
scintilla che farà esplodere il carburante for- 
temente compresso e surriscaldato all’inter- 
no del cilindro. 


Tale esplosione provoca una repentina spin- . 


ta del pistone verso il basso che trasmette 
questo movimento all’albero motore; è ne- 
cessario però che le valvole di carico e scari- 
co rimangano tutte e due chiuse. 

Vedere figura 4. 


Valvola di Valvola di 
aspirazione scarico 


chiusa chiusa 








Fig. 3 


La fase di compressione 


4° Fase: Scarico 

A questo punto il cilindro contiene del carbu- 
rante esploso e quindi inservibile, deve per- 
ciò essere vuotato, ecco allora che si apre la 
valvola di scarico, il pistone si muove verso 
l’alto e provoca la fuoriuscita del gas esplo- 
so, che verrà convogliato verso l’esterno del 
motore attraverso la marmitta. 


“Valvola di Valvola di 
aspirazione scarico 
chiusa chiusa 





La fase di scoppio 
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Al termine di questa fase la valvola di scarico 
si richiude e il ciclo ricomincia con la prima 
fase. 

Vedere figura 5. 


Valvola di Valvola di 
aspirazione scarico 
chiusa aperta 





Fig. 5 


La fase di scarico 


Vi chiederete ora: “Ma chi conferisce la forza 
al pistone per compiere il primo movimento 
in basso, quello che determina l’aspirazione 
della miscela esplosiva? 

. La risposta a questa domanda è semplice, a 

motore spento, girando la chiave, si chiama 
in causa un motorino elettrico chiamato mo- 
torino di avviamento, che, con l’energia della 
batteria provoca i primi movimenti del pisto- 
ne (nei ciclomotori il motorino di avviamento 
non esiste, e per avviare il motore si usa un 
pedale che viene spinto verso il basso dal 
motociclista, che provoca così i primi scoppi 
all’interno del. cilindro). 
Dopo, quando il motore è stato avviato, si de- 
ve pensare che i vari pistoni sono tra di loro 
sfasati, perciò quando uno di essi è in fase di 
scoppio un altro è in fase di aspirazione e la 
spinta verso il basso dovuta allo scoppio di 
uno provoca il movimento in basso dell’altro 
con la conseguente aspirazione di miscela. 


Descriviamo ora il motore a due tempi. 

Nel motore a due tempi non esistono le val- 
vole di aspirazione e di scarico, ma le feritoie 
che incanalano la miscela esplosiva all’inter- 
na del cilindro e permettono la fuoriuscita 
del gas di scarico, sono aperte e chiuse dal 
pistone stesso, che durante la sua corsa le 
copre e le scopre. 

La parte inferiore del cilindro ‘è chiamata 
coppa ed è a tenuta d’aria: dovrà infatti con- 
tenere il gas esplosivo senza permettere che 
questo si disperda all’esterno. 

Mentre nel motore a quattro tempi il pistone 
e le parti del cilindro vengono lubrificate con 
dell’olio per permettere un facile scorrimento 
delle fasce elastiche e minimizzare l’attrito, 
nel motore a due tempi non esiste un siste- 
ma di lubrificazione ed è la miscela stessa a 
contenere l’olio necessario: in questi motori, 


Candela 






Scoppio 


> 
Dal 
carburatore 


La 


= 


Coppa 


Fig. 6 


La prima fase 


infatti, la benzina usata deve contenere una 
certa percentuale di olio definita dal costrut- 
tore (in genere dal 2 al 7%). 

In questo tipo di motore vengono compiute 
solo due fasi, quindi, in linea teorica, a parità 








pren CIO I —y6 e ea 
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di cilindrata, un motore a due tempi esplica 
una potenza doppia rispetto al mototre a 
quattro tempi, in realtà all’atto pratico, la po- 
tenza del motore a due tempi è solo una volta 
e mezzo maggiore di quello a quattro tempi. 


1° Fase 

Il pistone sale al punto morto superiore, sco- 
pre la feritoia di caricamento che collega ci- 
lindro e carburatore e provoca l’aspirazione 
della miscela nella coppa. 

Allo stesso tempo, però, la miscela che era 
entrata nel ciclo precedente viene compres- 
sa verso l’alto, perché il pistone, salendo co- 
pre la feritoia di scarico e ne impedisce la 
fuoriuscita. 

Tutto è stato predisposto per lo scoppio. 
Vedere figura 6. 


2° Fase 

La candela posta in cima al cilindro provoca 
la scintilla e quindi lo scoppio. 

Il pistone viene spinto violentemente verso il 
basso, apre la feritoia di scarico e comprime 
la miscela entrata nella coppa nella fase pre- 
cedente e la costringe a salire nella parte su- 
periore del cilindro attraverso un canale 
aperto che collega le due parti. 

L’arrivo della miscela esplosiva spinge an- 
che i gas esplosi ad uscire attraverso la feri- 
toia di scarico lasciata aperta dal pistone. 
A questo punto il ciclo può ricominciare dac- 
capo. 

Vedere figura 7. 


Diamo ora il significato di alcune voci che si 
sentono spesso dire quando si parla di moto- 
ri. 


Rapporto di compressione: 

Indica il rapporto tra il volume della camera 
di scoppio e quello del cilindro quando il pi- 
stone si trova a fine corsa nel punto inferiore. 
E importante perché a seconda di questo 
rapporto si deve usare un certo tipo di benzi- 
na: più è alto e maggiore deve essere il nume- 
ro di ottani della benzina utilizzata. 


Potenza: 
Si misura in cavalli (CV) ed è la potenza mas- 


a Feritoia di 
scarico 





Fig. 7 


La seconda fase 


sima che un motore può sviluppare con un 
certo numero di giri. 

Essa dipende principalmente dalla cilindrata 
e dal rapporto di compressione. 


Potenza fiscale: 

Essa deriva da una formula elaborata a fini fi- 
scali (cioè per determinare le tasse di circo- 
lazione che il proprietario di un veicolo deve 
pagare: maggiore è la potenza fiscale e mag- 
giori sono le tasse), assicurativi e di pedag- 
gio sulle autostrade. 


Alesaggio: 
Indica il diametro di un cilindro. 


Corsa: 
Indica la distanza tra il punto morto inferiore 
e il punto morto superiore. 


Cilindrata: 

E il volume del cilindro, esso naturalmente 
dipende dall’alesaggio (area di base del cilin- 
dro). 

Se però un motore dispone di più cilindri, la 
cilindrata è data dalla somma dei volumi di 
tutti i cilindri. 
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IL GIOCO 


Dopo tante introduzioni veniamo alla descri- 
zione del gioco che vi proponiamo in questo 
“numero. 

Si tratta di una bellissima simulazione di una 
gara motociclistica su strada aperta (alla 
maniera della Parigi-Dakar): il bello è che po- 
tete decidere voi stessi su quali strade e in 
quale continente volete gareggiare, infatti 
all’inizio vi verrà chiesto di scegliere tra Afri- 
ca, Asia, Europa e America, e vedrete che il 
circuito avrà come sfondo il paesaggio carat- 
teristico del continente prescelto! 

Il dischetto allegato è pieno su ambedue le 
facciate: con la prima potrete disputare le 
gare in Africa ed Asia, con la seconda in Eu- 
ropa e America. 

In pratica è come avere quattro giochi diffe- 
renti, poiché ogni gara fa storia a sé e i re- 
cord stabiliti si riferiscono al tracciato in 
questione e non sono assoluti (cioè validi in- 
dipendentemente dal percorso su cui sono 
stati stabiliti). 

Il vostro motociclista sfreccerà a velocità in- 
credibili lungo le strade del mondo e misure- 
rà il proprio coraggio con quello di numerosi 
altri contendenti che faranno di tutto per vin- 
cere la gara e per giungere al traguardo pri- 
ma di voi. 

In realtà un vero e proprio traguardo non esi- 
ste, si tratta in pratica di una gara di durata: 


avete da percorrere un certo numero di chilo- 
metri entro un tempo limite, se ce la farete il 
gioco continua con un altro pezzo di percor- 
so, altrimenti compare sullo schermo la fati- 
dica scritta “GAME OVER”, 

Ma andiamo per gradi e spieghiamo per be- 
ne, dall’inizio, ciò che dovete fare per giocare 
con questo fantastico gioco. 

Innanzitutto inserite lo spinotto del joystick 
nella porta 2. 

Infilate poi nel drive il lato 1 del dischetto e 
caricate poi il programma con le solite moda- 
lità: 


LOAD “Moto Grand Prix”,8,1 


dovrete attendere un po’ che il Commodore 
64 porti a termine questa operazione. 

A questo punto vedrete comparire sullo 
schermo la cartina del mondo e i continenti 
Asia ed Africa saranno marcati con le scritte 
F2e FI. 

Ciò significa che se volete correre in Africa 
dovrete premere il tasto funzione F1, se inve- 
ce volete gareggiare in Asia il tasto da pre- 
mere è F2 (cioè SHIFT e F1 contemporanea- 
mente). 

Del resto anche il messaggio che trovate sot- 
to il disegno del mondo vi invita a premere 
uno tra questi due tasti (vedere figura 1). 
Dovrete ancora attendere qualche attimo per 
il caricamento, ma niente paura, solitamente 
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per i giochi del Commodore 64 più c’è da 
aspettare e più si è sicuri della qualità del 
gioco! 

A caricamento ultimato compare sullo scher- 
mo la lista dei record del percorso (figura 2) 
ed assieme ad essa sentirete una musichet- 
ta accattivante: spero proprio che sarete co- 
sì bravi da far comparire il vostro nome in 
questa lista. 

Premendo la sbarra spaziatrice potrete conti- 
nuare e sullo schermo compariranno quattro 
pentagrammi su cui sono scritti i titoli delle 


Records 
Posizione Punteggio Nome 
Primo 11673021 &5F 
Secondo 7574470 JB 
Terzo: 4254431 GAZ 
Quarto . 3217670 BUR 
Quinta 1111321 NI 
Fig. 2 


La lista dei record. 
Per uscire premere la 
barra spaziatrice. 


musichette che vi accompagneranno duran- 
te la corsa (figura 3). 

Muovendo in basso la leva del joystick pote- 
te spostarvi sulla musica preferita, che verrà 
selezionata premendo il tasto del fire. 
Finalmente siete pronti per la gara e vi trova- 
te in prima fila sulla linea di partenza del per- 
corso da voi prescelto. 

Sulla parte superiore dello schermo compari- 


rà un semaforo con tre luci (figura 4): 

— quando è accesa la luce rossa significa 
che dovete rimanere fermi sul posto 

— quando si accende la luce gialla prepara- 
tevi a partire 

— quando si accende la luce verde date gas 
ai motori e sfrecciate in avanti spostando 
verso l’alto la leva del joystick. 


In pista dovrete far attenzione a non uscire 
dal tracciato. Eventualmente potete rimane- 
re un poco fuori pista, ma se incontrate un al- 
bero, un lampione o un cartello stradale fini- 
rete gambe all’aria e solo per miracolo potre- 
te riprendere la gara; comunque sia perdere- 
te del tempo prezioso a recuperare la moto, a 








Stop Stop 
Semaforo rosso: 
Attendere 
Pronti Pronti 
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risalirvi e a riportarla ad una velocità soste- 
nuta, tanto che il completamento del percor- 
so nel tempo limite può essere pregiudicato. 
Nelle curve dovrete piegarvi a destra e a sini- 
stra per rimanere in pista, a tal fine usate la 
leva del joystick spostandola nella stessa di- 
rezione della curva. 

Lo stesso si può dire quando dovete affronta- 
re un sorpasso: gli altri concorrenti si potreb- 
bero trovare nel bel mezzo della carreggiata 
e dovrete evitarli curvando. 

Se non riuscite ad evitarli il computer non vi 
farà andare a sbattere ed azionerà i freni al 
posto vostro, il risultato sarà quello di farvi 
perdere moltissima velocità e il vostro avver- 
sario volerà in avanti lasciandovi mangiare la 
polvere. 

Per questa ragione se vedete che state an- 
dando sbattere contro un avversario rallenta- 
te volontariamente spostando la leva del joy- 
stick verso il basso, curvate a destra o a sini- 
stra per evitare l’avversario ed accelerate per 
superarlo: detto così può sembrare molto 
semplice, ma provate a farlo e cambierete 
subito idea. 

In figura 5 potete vedere la schermata princi- 
pale del gioco. 

Col joystick premuto in avanti la velocità del- 
la vostra motocicletta aumenta costante- 
mente sino al limite massimo di 280 km/h. 
Per tutto questo periodo il contachilometri 
posto nella parte superiore dello schermo sa- 


rà di color bianco, se volete aumentare ulte- 
riormente la vostra velocità premete il tasto 
del fire e mantenere ancora spinta in avanti 
la leva del joystick: il contachilometri diverrà 
rosso e il limite massimo di velocità sarà di 
340 km/h. 

Tuttavia non è facile mantenere questa velo- 
cità a lungo, gli alberi sfrecciano come razzi 
ai bordi della strada e la carreggiata diventa 
stretta come la punta di uno spillo: è molto 
facile uscire di lato o andare incontro ad un 
avversario. In tal caso la velocità viene ridot- 
ta automaticamente e per raggiungere anco- 
ra la velocità massima si deve compiere tutta 
l'operazione daccapo. 

Se riuscite ad ultimare il percorso entro il 
tempo limite avrete la possibilità di tentare 
un nuovo percorso perché vi sarà assegnato 
un altro limite di tempo (i secondi residui che 
avete risparmiato vi saranno utilissimi!!). 
Capirete di trovarvi in un’altro percorso per- 
ché comparirà in alto sullo schermo la scrit- 
ta lampeggiante: 


1° 25” 35 Giro 1° 00” 00 
Gioco Esteso 


Ma ciò che è ancora più evidente, i colori del 
terreno muteranno, dandovi l'impressione di 
aver cambiato totalmente il paesaggio circo- 
stante. 

Si andrà avanti così fino a che non riuscirete 
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più a completare un percorso nel tempo limi- 
te; in tal caso comparirà in mezzo allo scher- 
mo e più eloquente scritta GAME OVER. 

Se siete stati così bravi da entrare nella lista 
dei record, il Commodore 64 vi darà la possi- 
bilità di inserire col joystick fino a tre lettere 
indicanti il vostro nome: spostate la leva in 
alto e in basso per cambiare la lettera sul vi- 
deo, quando giungete a quella che vi interes- 
sa premete il tasto fire ed essa rimarrà im- 
pressa definitivamente. 

Terminata questa operazione potete ricomin- 
ciare da capo sempre nello stesso continen- 
te, altrimenti spegnete il computer e caricate 





ancora il gioco dall’inizio per selezionare un 
altro continente. 

Ricordate però che per scegliere l'Europa o 
l’America dovrete caricare il programma sul 
lato 2 del dischetto, solo in questo caso in- 
fatti comparirà sullo schermo la cartina del 
mondo con indicati questi due più moderni 
continenti (e la modernità può essere anche 
vista nel paesaggio che vi circonda durante 
la gara). 

Per selezionare l'Europa premete F3, invece 
per l'America il tasto da premere è F4 (cioè 
SHIFT e F3 contemporaneamente), come evi- 
denziato in figura 6. 
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In figura 7 sono riassunti i controlli del joystick. 
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